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The purpose of this paper is to consider some problems on 
the present condition of the interregional air line system， 
and to make clear the possibility of introducing it. 
At first. the possibility of introducing commuter air lines 
is considered in Fukui prefecture， especially in Reinan and 
Okuetsu Region. 
Secondly， the Modal Choice Model to forecast the demand 
of commuter air lines is built in Chuubu Region. And the 
feasibility of this system is studied by Cost Model. 
Finally， the possibility of helicopter transport system is 
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既存 航空利用 航空利用 航空利用 航空利用 鉄道利用 鉄道利用 自動車 自動車
区 問 所要時間 総費用 l 総費用 2 総費用 3 所要時間 総費用 所要時間 総費用
新潟ー富山 83 16995 18000 19141 150 7500 241 5898 
新渇ー金沢 136 22312 23716 25119 190 8550 280 7310 
新潟ー福井 123 26327 28036 29744 240 9650 337 9540 
新潟一松本 87 14682 15614 16545 210 10600 300 4639 
新潟一名古屋・ 137 26090 27775 29462 255 18400 455 14014 
新潟一大阪 .148 34827 37S28 40153 330 20200 512 15453 
富山一金沢 91 7382 7788 8193 43 2500 68 1913 
富山一福井 78 11397 12108 12818 95 4300 125 4142 
富山一松本 93 19005 20222 21439 210 7500 281 10364 
富山一名古屋 104 15757 16720 17712 190 8450 228 8790 
富山一大阪 108 20557 21810 23210 235 9350 265 11106 
金沢一福井 102 6015 6320 6625 51 2820 77 2343 
金沢一松本 142 23140 24568 26032 225 8700 306 10030 
金沢一名古屋 138 10345 10932 11519 167 7450 180 6512 
金沢一大阪 136 15175 16096 17017 190 8450 217 8953 
領井一松本 112 20502 21810 23210 245 10050 249 15490 
福井一名古屋 97 7707 8156 8604 126 5700 128 5460 
福井一大阪 92 11180 11872 12564 129 6700 150 7438 
松本一名古屋 109 13875 14678 15593 154 5600 185 6317 
松本一大阪 .119 23287 24786 26284 225 9850 291 11378 












Case 1 Case n Case n Caseill Caseill 
区 間 鉄道 分組率 自動車 分担率 鉄道 分担率 自動車 分担率 鉄道 分担率 自動車 分担率
新潟ー富山 141.12 一 69.98 3.44 156.72 76.59 2.07 173.75 83.82 1.16 
新潟ー金沢 254.85 ー 104.18 0.24 280.85 一 113.93 0.12 306.83 一 123.67 一
新潟一福井 142.54 78.44 1. 79 157.15 86.43 0.94 171. 74 94.41 0.51 
新潟一松本 33.19 52.39 47.15 20.61 40.76 32.64 51.53 14.92 48.33 19.22 55.90 10.56 
新潟ー名古屋 * 1 65.17 5.26 37.98 39.36 79.45 1. 70 43.27 27.43 93.75 0.57 48.58 18.67 
新潟一大阪 *1 80.37 1.58 53.23 12.82 96.86 0.45 61. 47 6.81 109.63 0.17 67.86 4.09 
宮山一金沢 一 ー
富山一福井 417.47 ー 154.36 459.29 一 169.49 501. 06 184.60 
富山一松本 98.33 0.40 45.96 22.36 108.74 0.19 52.44 13.79 119.14 0.09 58.91 8.38 
宮山一名古屋 84.62 1.13 55.94 10.56 96.16 0.47 63.95 5.59 107.70 0.20 71.95 2.94 
富山ー大阪 88.24 0.87 60.20 7.49 98.69 0.39 68.65 3.48 109.13 0.18 77 .10 1.97 
金沢一福井 一 一 一 一 一
金沢一松本 173.98 一 79.94 1.58 191. 40 88.76 0.82 208.82 97.57 0.40 
金沢一名古屋 99.83 0.36 91. 26 0.66 120.07 0.08 105.24 0.23 140.31 119.21 0.08 
金沢一大阪 124.54 一 76.81 2.20 141.59 一 88.19 0.82 158.65 99.56 0.35 
福井一松本 78.59 1.83 36.58 42.86 88.42 0.84 46.13 22.36 98.25 0.40 55.67 10.75 
福井一名古屋 69.21 3.84 72.48 2.87 84.69 1.13 86.97 0.91 100.14 0.35 101.42 0.30 
福井一大阪 131. 77 一 64.52 5.37 152.12 76.45 2.07 172.47 88.38 0.82 
松本一名古屋 183.89 一 99.45 0.35 201. 76 110.01 0.15 222.07 122.05 
松本一大阪 *1126.76 一 69.24 3.67 140.91 77.95 1. 83 155.04 一 86.66 0.94 
大阪ー名古屋 一 95.75 0.48 一 109.97 0.16 一 124.17 一
転換限界時間評価値:円， 航空分担率:%
1.転換限界時間評価値(ω)= (航空総費用一他機関総費用) / (他機関所要時間一航空所要時間)






庇 C A S E C A S E U C A S' E 田
区 間 存鉄道 自動車 3十 鉄道 自動車 計 鉄道 自動車 計
新均一富山 3715 3715 2235 2235 一 1252 1252 
新潟一金沢 1159 1159 579 579 326 326 
新潟一福井 1145 1145 601 601 一 一
新潟一松本 124164 28235 152399 77356 20440 97796 45551 14467 60018 
新潟一名古屋事 7311 82492 89803 2363 57054 59417 792 38833 39625 
新潟一大阪 =・ 3871 80125 83996 1102 42562 43664 416 25562 25978 
富山一金沢 一 一 一 一
富山一福井 一 一 ー
宮山一松本 1316 38682 39998 625 23856 24481 213 14497 14710 
富山一名古屋 3051 61459 64510 1269 32533 33802 278 17110 17388 
富山一大阪 4384 29285 33669 1965 15014 16979 907 7702 8609 
金沢一福井 一 一 ー 一
金沢一松本 4187 4187 2173 2173 一 1060 1060 
金沢一名古屋 2120 2818 4938 467 1421 1888 494 494 
金沢一大阪 6342 6342 3239 3239 一 1382 1382 
福井一松本 457 一 457 210 一 210 100 一 100 
福井一名古屋 14131 13632 27763 4158 6360 10518 1288 2097 3385 
福井一大阪 37965 37965 14634 14634 一 5797 5797 
松本一名古屋 1813 1813 1617 1617 一 一
松本一大阪 司障 22607 22607 11272 11272 一 5790 5790 
大阪一名古屋 13291 13291 4430 4430 一
単位:人/年
1.航空運賃によって3ケースの予測を行った.
























'項 目 " 定 式(1)航行費
1パイロット人件費 550Oor6000千円{年間給与/人)X2.5人(-Iit当り必要人倣)x必要慢散X1.12(福利厚生割噌)
2コ・パイロット人件喪 4000千円{年間給与/人)x2.0人(一級当り必要人数)x必要段数x 1. 12(福利厚生~I糟)



































































































S =100/ 1 +EXP(玄E+3.004) E=(FO-FA)・(-0.00032)+(T 0-T A)・(-0.01793)
S:へリ分担率
FO:他機関の運賃
FA:ヘリの運賃
TO:他後関の所要時間
TA:ヘリの所要時間
この結果，先に算出した必要需要と比較すると，福井一奥越間では運賃単価318円/kmで，転換需
要が必要需要を満たすことが明らかとなった。福井一若狭，奥越-若狭の区間では定常交通量から
の転換量だけでは，全く成立しないことがわかる O 福井一若狭，奥越一若狭路線を成立させるため
には，運航期間を限定して定常交通とは別の計画需要
を作り出す必要がある O そこで，奥越，若狭がシーズ
ン中多くの観光客を受け入れていることを鑑み，福井
県の観光の問題点である回遊性向上の一助としてへリ
輸送を活用するものとし，総観光客数からへリ輸送を
利用する可能性のある観光客数の概ねの値を図6に示
すフローチャートに従い算出してみる。
この結果から 7，8月の2ヶ月では，福井周辺で
4，048人(65人/日)，若狭地域で96，853人(1，562人/日)， 
奥越地方で526人(9人/日)となった。
福井県にヘリコプターが導入された場合も，その主
だった利用は，一定時聞に限定されることの多い人員
輸送よりも各種の使用事業や防災対策の様々な分野に
渡ると考えられる。特に防災や企業誘致に対する方策
としての活用は，採算性を超えて，地域に与える影響
は大きい。図7に福井県におけるヘリコプター多目的
活用の概略図を示す。
ゾーン別発生地域別機関別夏掌宿泊観光入込客数
計画需要の対象とする観光入込客
図6 計画需要の対象となる
観光客数の算定
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図7 福井県におけるヘリコプターの多目的活用概要図
最後にヘリポートは広く企業や個人等に解放するとともに，ヘリコプター輸送を地域に密着した
サービスに使用する場合，特性や利便性について十分に認識してもらう必要がある O そのため，地
域住民や計画需要とする人達に，ヘリコプター輸送を広く PRし，場合によってはデモンストレー
ションや体験飛行等を行う必要もあると考えられる O
5.あとがき
以上， コミューター航空とへリ輸送の需要について検討しその可能性について検討した。その結
果，両手段の導入に必要な条件が明らかになるとともに，その必要性，可能性が示された。幹線航
空輸送に比べ，ことに示した地域航空システムは，地域の交流ネットワーク形式に直接寄与するも
のでありその早期実現が望まれるd なお，本報告の作成にあたっては制地域環境研究所研究員，松
本隆二，福井県土木部，福井栄治に有益な御援助をいただいた。ここに感謝するo
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